























Reactores ejecutivos 
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Especificaciones: transport* 
executive Leanet 550 
Envargadura: 13,34 m 
Longitud 1679 m 
Plants motriz (Jos motores 
Garrett TFE7313 de 1 678 kg 
de ernpuf© unitano 
PaMjvt u» de 4 a 6 
Paso maximo an despegue; 

9 752 *g 

Valocidad maxima: 549 miilas h 

Alcanca 2 590 mitlas 




Casi dos veces mas pesado que el Modelo 23 con el que 
nacio la fam ilia Learjet, el Modelo 55 Longhorn tiene 
cabina ancha, para mejorar el contort del pasaje , y 
turbosoplantes TFE731-3A. Las superficies de cola y el ala 
son similares a las del aparato original, aunque la segvnda 
ha sido agrandada y dotada de aletas marginales para 
reducir la resistencia. 
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Gulf stream II, III y IV 


205 IAI West wind 


206 



La Grumman Aircraft Corporation inciO el desarrolk) del birreactor Guff stream li en rrmyo 
de 1965 El primer modelo de serie void el 2 de octjbre de 1966 Estate impufsado por 
dos turbosoplantes Rolls Royce Spey Mk 511 8 de 5 171 kg de empuje y llevaba de 
10 a 19 pasateros En 1978 aparectO et Guffstroam IITT. con tanques marginales que 
aumentaban su aicance en un 14 por oento En setiembre de 1978 Grumman vendio los 
derechos a Guff stream American, que desarrolto el Gulfstream III, con un fuselaje 
alargado perfil de proa revisado nueva ala supercr»t>ca con aletas Whitcomb y mayor 
capeodad de combustible El posterior Gulfstream IV bene un ala redisenada fuselaie 
alargado cubierta de vuelo compieiamentc digital y turbosoplantes Rolls Royce Tay 
de nrvenor consumo 








Especificaciones: transoorie 
de empmsa Gulfstream IV 
Envergadura; 23 72 m 
Longitud: 26,92 m 
Planta motriz; dos Rolls-Royce 
Tay Mk 610-8 de 5 634 kg de 
timpufu unitar iu 
Pasajeros de 10 a 19 
Peso maximo en despegue 
32 522 kg 

Valocidad maxima: Mach 0.88 
Alcanca 4 950 miltas 
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En 1968 la Israel Aircraft Industncs retomo la producaon del reactor pnvado Aero 
Commander 1121 Jet Commander Era un aparato de siete pfa7as disenado por Rockwei' 
International en EE Ull y propuisado par turborreactores General Electrc CJ610 Las 
entregas de los nuevos aviones conbnuaron desde -srael donde la IAI desarrolio el 
Modelo 1123 Westwind, que vglp por primes vez e< 28 de setiembre de 1970 Este 
incorporate un fuselaie alargado, motores CJ610 9 mas potentes y tanqjes marginals 
En 1975 le suced*o el Modelo 1124 Westwind I que estaba impufsado po r dos 
turbosoplantes Garrett AiResearch TFE731-3 La version actualmente en producer es el 
Modelo 1124A Westwind II que vo*o por pnmera vez el 11 de diciembre de 1979 tsta 
incorpora un nuevo perlil alar Sigma, aletas marginales disehadas po f I a NASA y mepras 
en las prestaciones de despegue. aicanco v consumo 

Especificaciones: transport* 
ejecutivo IAI Westwind ll 
Envergadura: 13.65 m 
Longitud: 16 93 m 

Planta motriz: dos Garrett 
TFE731 3 lie 1 078 kg Uw wmpup 
unitano 

Pasajefos de 7 a 10 
Paso maximo an daspagua: 

10 660 kg 

Velocidad maxima Mach 0,80 
Alcanca 3 340 miUas 



—■ 


mm 



■ 

























































Learjet Series 20 y 30 207 




WillOTn P Lear irucid el desarrollo del Lear Jet original en 1959 El prototipo veto por 
pnmera vez el 7 de octubre de 1963 y fue el primer autdntico reactor pnvado que ofrecia 
prestaciones parecdas a las de un caz3 Las entregas de las Learjet 23, impulsados por 
turborreactores General Electnc CJ610-1. se miciaron a finales de 1964. En el Learjet 240 
se mcorporaron mejoras y rehnamienlos. mientras que la compania Lear era adquinda por 
la Gates Learjet Corporation en 1970 El Learjet 25 mcorporaba un fuselaje alargado en 
1,27 m o incrementaba su capacidad de pasajeros estdrxJar a ocho La produccion actual 
se centra en los Learjet 35A y 36A. desarroHados del Modelo 25 r con un incremento de 
0,33 m en el fuselaje y una extension de 60 cm en cada borde marginal alar Llevar 
turbosoplanles Garrett TFE731. y su prototipo, denominado por entonces Modelo 26. void 
por pnmera vez el 4 de enero de 1973. El desarrollo m£s reoente es el lear|et 31, sin 
tanques margmales pero con aletas y derrvas ventrales Delta Fin 
para mejorar b estabilidad 

Especificaciones; iranspone 
ejecutivo Learjet 35A 
Envergadura: 12.04 m 
Longitud: 14.83 m 
Ptanta motriz: dos Garrett 
TFE731-2 de 1 588 kg de ernpuie 
unitano 

Pstajetos : de 4 a 6 
Pno miximo en deapego©; 

8 301 kg 

Velocidad maxima: 542 millasti 
Alcance 2 590 mrtlas 







Lockheed JetStar 208 



El desarrollo del Lockheed Modelo 1329 JetStar se m»cid en 1956 para cumphr un 
requeormento de la Fuerza Adrea de EE UU Se probaron dos prototgios propulsados por 
dos turborreactores Bristol Siddeley Orpheus, de fabncaodn bntamca y 2 200 kg de 
empuje, pero se termind adoptando una configuracidn con cuatro Pratt & Whitney JT12A6 
de 1 089 kg de empuje unitano en el modelo de sene, que void el 2 de juko de 1960 
Despuds de que se construyeran 80 ejemplares del JetStar 6, se mtrodujo el JetStar 8 con 
motoces JI12A4* de 1 49Z kg de empuje En 1973 la AiHesearcn Aviation Company trncto 
un programs de modificacidn que mclute la sustitucidn de los JT12A por cuatro 
turbosoplantes Garret AiResearch TFE731 1 que ofredan una sustancial reduccton del 
consumo de combustible y de los niveies de ruido Los usuartos mteresados en el 
AiResearch JetStar 731 apremiaron a Lockheed para que reimciara la produccidn de un 
JetStar II con planta motnz similar, que ademds incorpord mejoras aerodindmicas y de 
detalle El primer JetStar II void el 18 c 
1978. y en 1980 fuc entregado el 40 * 


Especificaciones: transpose 
ejecutivo Lockheed JetStar II 
Envargadura: 16.59 m 
Longitud: 18.41 m 
Ptanta motriz: cuatro 
turbosoplantes Garrett TFE731 3 
de 1 678 kg de empuje unitano 

Pasajorofi do 6 a 12 
Paso maximo en despegue: 

20 185 kg 

Vetoddad maxima: 547 milta&'h 
Alcanca: 3 190 millas 



Mitsubishi Diamond 209 



La Mitsubishi Heavy Industries de Japdn void el prototipo del reactor hgero de negcxrios 
MU-300 eJ 29 de agosto de 1078. cnviondo pontcnormont© ©etc y otro arvidn a EE UU para 
su certificacidn y en donde se montd el Diamond I en la Mitsubishi de San Angelo. Texas, 
a partir de componentes fabneados en Japdn Las entregas comen/aron en mayo de 
1983 Los Diamond IA apareodos a partir de enero de 1984 tncorporaban motores 
JT15D-4D. mas potentes. para mejorar las prestaciones de despegue y operar con mayor 
peso En 1985 Beech Aircraft adqumd todos los derechos del avidn. oonocido a partir 
de entonces como Beech Modelo 440 Beechje* El pnmero, montado a partir de 
componentes fabneados en Japdn, se entregd en jumo de 1986 

Especificaciones: transporte 
ejecutivo Beech jet 4CX) 

Envergadura: 13,26 m 
Longitud: 14,76 m 
Plant a motriz: dos Pratt & 

Whitney Canada JT15D-5 de 
1 315 kg de empuje umtano 
Patajerot: 7 

Peso maximo en despegue: 

7 158 kg 

Velocidad maxima: 531 millasJh 
Alcarvce: 2 190 millas 





Rockwell Serie Sabreliner 210 



AI igual que ei Lockheed JetStar, el North American Sabreliner se desarrolld a part»r de un 
requonmiento do la USAF. y su prototipo volA pnr pnmnM vn? pI Ifi de s*1»emhf* 
de 1958 Los pnmeros modelos comerciaies eran similares al T 39 milnar La pnmera 
versidn civil tue la Sabreliner 40, impulsada por dos turborreactores Pratt & Whitney 
JT12A 6A de 1 361 kg y con capacidad para 7 y 9 pasajeros El Sabreliner 60 incorporate 
un fuselaie alargado en 96 cm, acomodaba 10 pasajeros y estaba impulsado por motores 
JT12A 8A. mds potentes El Sabrehner 75 introducia un fuselaje mas profundo con 
ventamltas cuadradas El Sabreliner 75A disponia de turbosoplartes CF 700 2D y aparecid 
en 1973 El Sabreliner 6b void por pnmera vez el 29 de |unio de 1979 con una nueva ala 
supercfitica y motores TFE731, siendo el ultimo modelo produetdo por Rockwell, que 
vondid Jos derechos a la Sabreliner Corporation en 1983 
Se har anunciado nuevas versiones 

Especificaciones: transpono 
eiecutivo Rockwell Sabreliner 75A 
Envergadura: 13.61 m 
Longitud: 14,38 m 
Ptanta motriz: dos General 
Electnc CF70O2D de 2 041 kg 
de empuje unitano 
Pata)aros: hasta 10 
Peso mkximo an despegue 
10 433 kg 

Velocidad maxima: 563 millas'h 
Alcanca: 1 970 mi*las 
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eniamos una AJa de- 
lante, nosotros erainos la se- 
gunda, con la mayoria de la es- 
colta de caza. Justo delante 
nuestro caian aviones, girando y 
explosionando, desde algiin lu- 
gar mas alto. Nuestros cazas 
combatian con el enemigo antes 
de que les Uamasen de regreso. 
Entonces nuestros cazas nos 
dejaron. Vi un B-17 que volaba. 
tocado. mas abajo, seguido por 
dos Bf 109.I,a Fortaleza Uevaba 
el tren sacado, serial evidente 
de que la tripulacion la estaba 
abandonando. Los alemanes vo- 
laban junto al aparato, dejando 


que la tripulacion saltase antes 
de rematarlo. 

’’Cualquier bombardero que 
se saliese de la formacion, es¬ 
taba acabado. Vi un B-17 a 
nuestra derecha. abandonado a 
su suerte. A la cola llevaba pe- 
gado un Me 110 que le regaba 
de trazadoras. Se incendio y las 
Uamas cubrieron la cola, pero el 
artiUero caudal seguia disparan- 
do a los cazas. Finalmente, el 
bombardero se elevo y cayo en 
barrena. Un Bf 109 de proa 
amariUa se nos acerco...” 

Durante 1943, los relatos 
como este abundaban. Los ca¬ 
zas disponibles para escoltar a 

























Nuestro primer indido de 
urn mision a Berlin se produjo en 
la mariana del 4 de marzo de 
1944. Estdbamos tan tranquilos 
en nuestros sacos de dormtr cuan- 
do, a las 04,00, nos desperto el 
ruido distante de grupos de B-17 
despegando y formando. No tenia- 
mos tiempo y hacia demasiado frio 
Para afeitarse, de manera que nos 


Testimonio 
de un piloto 
de Mustang 


vestimos y ocudimos al comedor 
para tomar un cafiy unos bollos. 
Cuando llegamos a la sala de ope- 
radones despues del desayuno, lo 


North American P-51 B Mustang 


Los armeros recargan 
las ametralladoras del 
Thunderbolt del as 
Francis G. Gabreski. 
La Hegada de mejores 
cazas se tradujo en el 
aumento de las 
victorias de los pifotos 
norteamericanos. 


ARMAMENTO 
El P-5 IB montaba cuatro 
ametralladoras de 12,7 mm en 
el ala y podia llevar bombas 
sobalares. El P-510 introdujo 
dos ametralladoras adicionales 


'N 


VICTORIAS 

Las 20 cruces de hlerro 
de este P-51B-5 son las 
victorias de Duane W. 
Beeson. Despues de ser 
revisadas. se le 
homologaron 19 1/3 en 
el afire y 4 3/4 en tierra 


DISTINTIVOS 

El cddfigo ”QP~ y las proas 
rojas evidencian que estos 
aviones pertenecian al 334* 
Escuadrdn del 4." Grupo de 
Cata. Durante la guerre, este 
Grupo void en Spitfire Mk V, 
P-47C yD.v P 51B, C,DyK. 


RADIADORES 
El Mustang tenia una gran 
toma de aire ventral para los 
radiadores del motor y de 
ace it e, situ ados detras del 
borde de ataque alar. 


















Uno de bs pilotos mis 
conoados fue Don Gentile, 
quien *ok> en el Spitfire y el 
P-47 antes de pasar a su 
famoso P-5 IB Shangri-La. 


atravesaba el mapa hasta Big B 
[Berlin]. 

"Debtamos despegar y encon- 
tramos con los grupos de bombar- 
deo en pleno territorio enemigo. 
Los P-47 les escoltarian hasta la 
ultima goto de carburante y regre- 
sarian. Debtamos encontramos 
con ellos unos minutos antes y es- 
coltarles hasta Berlin y vuelta, 
hasta que otros P-47y P-38 nos re- 
levasen en el camtno de regreso. 


los B-24 y B-17 carecian, sen- 
cillamente, del alcance suficien- 
te para acompanarles mas alia 
de la frontera de Holanda y Ale- 
mania. Y cuando bs cazas se 
veian forzados a regresar, los 
bombarderos quedaban expues- 
tos. El resultado era casi un 
asesinato. 

La incursion de Schweinfurt, 
el 17 de agosto. habia ido muy 
mal. pero los meses siguientes 
demostrarian que esa era la nor¬ 
ma mas que una sangrienta ex- 


Esperdbamos una fuerte oposicion 
de la antiaerea y los cazas alema- 
nes durante todo el trayecto. El lb 
podia empezar tan pronto como 
cruzasemos la costa enemiga, justo 
al norte de Amsterdam. Una vez 
sobre Zuider Zee, un pequeho mar 
interior en el norte de Holanda, es- 
tariamos en el callejdn de la caza 
de la Luftwaffe. 

"Las tripulaciones de los bom¬ 
barderos debtan segutr adelante a 


Los grandes ataques 

cepcion. A finales de verano y 
durante el otono, la 8.* Fuerza 
A6rea intentd responder a las 
esperanzas que los estrategas 
de la USAAF habian puesto en 
ella, pero cada incursion la de- 
bilitaba, tanto en hombres como 
en material. Lo que se necesi- 
taba era un caza de largo alcance 
a la altura del trabajo, y lo que 
se tenia eran los primeros mo- 
delos del P-47 Thunderbolt y 
del P-38 Lightning. 

El Thunderbolt era, con mu- 
cho. el caza de alta cota mas pe- 
sado y poderoso del momento. 
Era un avion construido en tor- 
no a un sobrecompresor que, si- 
tuado detrts de la cabina, servia 
a un motor radial de 2 000 hp. 
£ste, sumado a ocho ametralla- 
doras de 12,7 mm, hacia de £1 
un oponente formidable. Su in- 
conveniente era el alcance, y al¬ 
cance era lo que mas necesita- 
ban las tripulaciones de los bom¬ 
barderos. 

No habia otra cosa 

Los P-47 de los primeros mo- 
delos podian llegar hasta las 
550 millas, y en la epoca de 
Schweinfurt eran todo b que ha¬ 
bia. Despues, en el otono, se 
dispuso de tanques extemos 
que etevaron el alcance hasta las 
1 250 millas, que hacia el final 
de la guerra se habian conver- 
tido en 2 350. 

El Lightning era otra cosa. 
Funcionaba perfectamente bien 
en el Pacifico, pero cuando hubo 
de actuar a alta cota en inviemo 
empezo a padecer problemas 
motrices causados por las baji- 
simas temperaturas. Los sobre- 
compresores eran propensos a 
fallar. asi como el sistema de lu¬ 
brication y las funciones de los 
controles. Era mas facil perder 
un Lightning por falJo motriz que 
por cualquier otra causa. 


despecho deb que sucediese. La ti¬ 
nea de vueb de b columna de 
bombardeo pasaba por Munster. 
Osnabruck, Hannover, Braunsch¬ 
weig y Magdeburgo. Los •Chicos 
de Magdeburgo*, una Geschwader 
particularmente active, se suma- 
rian seguramente a b fiesta. 
Ochenb millas al sur de nuestra 
linea de vueb, otros grupos de Bf 
109 podrian ser —y b serian — 
Ibmados a la refriega desde Kas- 
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h£uce 

Para absorb«r los 1 450 hp 
dal Marlin, al Mustang 
llavaba una h4bca Hamilton 
Standard Hidromatic cuyas 
cuatro palas aran muy 
anchas. 



PUL NT A MOTRIZ 
Originalmanta propulsado 
por al motor Allison V-1710, 
a partir dal P-51B al Mustang 
month al Packard V-1650-3. 
un Rolls-Royce Marlin 
producido con licencia. Esta 
motor convrrtid al Mustang 
de un buen caza a baja cota 
en un soberbio avion de 
combate a cualquier altitud 


TANQUES LANZABLES 
Los Mustang en mision 

da aacoRa llavaban dos 
tanques lanzables da 280 
tttros, qua lanzaban antes 
da antrar an combat#. 




primero que vtmos fue uk enorme 
mapa iluminado de Gran Bretana 
y el continente. Unactnbrojapar- 
tb de nuestra base en Leiston y 









> 


sel, Erfurt, Halle, Leipzig y Dios 
sabe donde. Estos eran los puntos 
relevantes del briefing; el resto 
eran detalles de sincronizacidn, 
tiempo, altitudes, etcetera. Menos 
espectaculares Peru lambien muy 
importantes. 

"Elgrupo siempre despegaba por 
parejas de un lider y un punto. 
Esto se efectuaba haciendo carre- 
tear dos de bs tres escuadrones en 
segmentos difermtes de la pista de 


rodadura alii donde se union a la 
pista principal. El tercet escua¬ 
dron, el lider, carreteaba por la 
pista en servicio has to la intersec- 
cidn, y el jefe del grupo y su gre- 
gano, que se habian aparejado du¬ 
rante cl carrcteo, despegaban en el 
momento previsto. Un oficial se 
encargaba de coordinar la ma- 
niobra. 

"El jefe del grupo describia una 
drbtta sobre el aerddromo mien tras 


el escuadron lider formaba a su 
cola. Efectuaba un total de tres or- 
bitas al campo para que formasen 
los tres escuadrones en su estela. 
Dieciseis aparatosy dosde reserva 
por escuadron. ” 

Batalla movil 

“Procedimos de esta forma y al - 
canzamos fdcilmente los 20 000 
pies mientras cubriamos las 120 
millas a traces del Canal hasta la 


costa holandesa. No nos unma- 
mos a los bombarderos hasta que 
estuvmemos en plena Alemania, 
sobre Hannover o Braunschweig. 
Cuando sobrevolamos el Zuider 
Zee vimos evidencias de la batalla 
mdvil que tenia lugar. 

"En tierra se veian los incendios 
provocados por los aviones caidos. 
No necesitabas ningun compds, 
sino que podias seguir los restos de 
aviones hasta Berlin. 


Pars mucha gente, 8 .* Fuarza ACrea 
tignifka Boeing B-l 7, pato at 
Consolidated B-24 Liberator tuvo 
tambUn una gran important la. 

En la fotograna, un Grupo practice 
at ¥ualo a baja attrtud, para at que 
esta modato sa ravatO ktdneo. 



corta rafaga desde las seis. 
Cuando sali de la nube y recu- 
per£ mi rumbo, el Fw 190 es- 
taba unos 400 metros mas bajo 
y cayendo sin control. 

"Intente encontrar a los de- 
mis, pero no vi a nadie. El fue- 
go antiaereo ligero era intenso, 


Bases 

Las bases inglesas de la 8 - FA 
estaban dispuestas para que los cazas 
estuviesen cerca de la costa sur de* 
pais para dades el mciximo alcance 
postbie Detrds estaban las bases de 
los bomborderos rnedioo y. m&a ol 
interior, las de los pesados 


Recuerda un piloto de B-17: 
“Eche una ojeada a nuestra for¬ 
mation. Habiamos perdido va¬ 
ries aviones, y en tres de los 
otros sucedia algo chocante. 
Tres P-38 volaban en formation 
con nosotros. Cada uno de ellos 
habia perdido un motor y se nos 
habian umdo buscando protec- 
cion”. Eso no es lo que se es- 
pera de un caza de superioridad 
aerea. 

Los pilotos sufrian tan to 
como sus maquinas. Aunque un 
conducto Uevaba aire caliente 
del motor hasta la cabina, habia 
sido pensado para los tropicos y 
no para el crudo norte. Y como 
no era sufiriente. los parabrisas 
se congelaban. 

Cayo sin control 

Pero eso no quiere decir que 
el P-38 fuese un invabdo. El te- 
niente James Morris solo lleva- 
ba una victoria, compartida con 
otros dos pilotos, hasta la ma- 
nana del 8 de febrero de 1944. 
Ese dfa acompaho al coronel Ro¬ 
bert P. Montgomery en una sa- 
lida de caza sobre Belgica y el 
norte de Francia: 

“Cuando el coronel Montgo¬ 
mery estuvo en position de tiro, 
no pudo disparar por tener he- 
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lado el parabrisas. Se aparto, y 
yo me coloque a la cola del avion 
enemigo y le envie una rafaga de 
dos segundos desde 100 m. Ob¬ 
serve impactos y desprendi- 
miento de fragmentos. El avion 
perdio velocidad y cayo al ser 
abandonado por el piloto. 

"Cerca de Sedan, vi dos Fw 
190 con tanques ventrales. Aca- 
baban de despegar del aerddro¬ 
mo que temamos debajo. «A por 
ellos*, me dijo el b'der, y yo hice 
un viraje cerrado a la izquierda 
y baje los flaps de maniobra para 
ayudarme en el giro. Viraron ha- 
cia nosotros y les dimos una pa- 
sada frontal. Les dispare una ra¬ 
faga muy corta desde 400 me¬ 
tros. Tan pronto como pasaron, 
metf k>s flaps y vird a la izquier¬ 
da, poniendome en la cola de 
uno de los Fw 190. Dispare una 
segunda rafaga desde 150 me¬ 
tros y con una deflexion de 30°, 
corregi la posicion y volvf a ti- 
rarle. Observe impactos en el 
avion, que cayd sin control. 

"Vi al otro a unos 90° de mi 
position y maniobre para poner- 
me a su cola. Le dispare una 
corta rafaga desde 75 metros 
cuando intentaba meterse en las 
nubes. Me metf con el en las nu- 
bes de Uuvia, y atin le di con otra 



11 Bombarderos medio* 

Los Douglas A-20 y Martin 
B-26 eran ernpleados contra 
objetivos en Francia y los Parses 
Bajos, que atacaban desde cotas 
bajas y medias Los grupos de caza 
proporctonaban tamtx&n 
aecta proteccibn 





Escolta de caza 
hasta el objetivo 


10 Objetivos 

Mientras que los grandes centres 
industries eran los objetivos de los 
cuatnmotores. los bombarderos 
medios se ocupaban de objetivos de 
mayor naturateza tdct»ca Si bien ello 
tenfa poco impacto en el esfuerzo de 
goerra alemdn, distraia al enemigo de 
los ataques principles 


Les grandes mistoneo dc lo Octavo suponion un esfuerzo coordinodo de gran 
numero de cazas y bombarderos medios v pesados Estos ultimos llegaban hasta 
e< objetivo. bombardeaban y regresaban Poco podia hacerse contra la antia^rea 
alemana. pero para burlar a los interceptadores enemigos se montaban ataques 
de drversidn y se acornpahaba a los bombarderos con una nutrida escolta de 
caza Cualquiera que tograse pasar entre los P-38. P-47 y P-51, era batido por las 
ametralladoras de los prop*os bombarderos Srn embargo, los cazas alemanes 
obligaron a los cuatnmotores a pagar un alto triboto 

















Los grandes ataques 


"Todavta no habbmos entrado 
en accidn, pues la Luftwaffe evi- 
taba deliberadamente atacar los 
grupos de Mustang que volaban 
aislados. Era una medida prtven- 
tiva contra la que no podiamos ha- 
cernada. Estrategicamente, lesin- 
teresaba atacar nuestras columnas 
de bombarderos; eran fetus las que 
causaban los demos, y un B-17 en 
llamas valia por varies P-51. Pero 
si un P-51 aampanaba el a toque, 


enkmces si se consideraba un ob- 
jetivo. 

”Llegamos al punto de reunidn 
y los P-47 de escolta rompieron el 
contactoy regresaron a lnglaterra. 
Nuestru grupo, mds el 354.° de 
Colchester y los P-38, les releva - 
mos. Zigzagueabamos sobre los 
bombarderos para no perderles de- 
bido a la diferencia de velocidades. 
Ims P-38 da ban escolta superior y 
nosotros permaneciamos mds cerca 


de los bombarderos, con bs tres es- 
cuadrones muy abterbs para abar- 
car toda b columna. 

"Antes de llegar al punto inicial 
de la pasada de ataque, donde se 
cambiaba de rumbo hacia el obje- 
tivo, la antiaerca comemo a tirar 
en serio. Cuando bs disparos se 
acercaron, podias ver el destelb 


naranja en el centra del hongo de 
humo negro producub por las ex- 
pbsbnes. La cabeza te traqueteaba 
en technbolor. 

"Estallo el parbteo por b radio. 
Ataques de cazas enfrente. Coda 
pibto solid sus dos tanques abres 
de 108 galones y quito el seguro de 
bs annas. La Luftwaffe habia 


de modo que puse rumbo a casa 
a 2 800 pies. 

"Al cabo de unos diez minu- 
tos, vi enfrente un Bf 109, vo 
lando a unos 45° de mi rumbo. 
No podia dejarle detiis de mi, 
por lo que vire 90° y me acerque 
por sus seis; le dispare y pego 
un tiron, pero le solte otra ra- 
faga desde 200 metros. Obser¬ 
ve impactos en la cupula de la 
cabina y empezo a caer como 
una hoja. Puse de nuevo rumbo 


Primer* escolta 

Para entrar en Francia. los 
bombarderos eran acompartados 
por una primera escolta, por k> 
general de P-47 Thunderbolt, 
k>s cazas de menor alcance. que 
era relevada 


a casa. Cuando mire atras, el 
alem^n estaba unos 300 metros 
mas bajo, cayendo." 

Tres dfas despues, Morris 
derribo otro Bf 109. Era el pri¬ 
mer as de P-38 de la Octava. 

Naceel P-51 

Pero denibar aviones ene- 
migos sobre el norte de Francia 
no era suficiente: habia que im- 
pedir que los bombarderos fue- 
sen abatidos en plena Alemania, 
de camino hacia sus objetivos 
estrategicos. Y sOk> habia una 
solution, encontrar un nuevo 
caza. 

3 Proteccion 

__Los cazas zig/agueahan sobre 
los bombarderos Los 
monomotores volaban cerca 
de la formaobn de ataque. 
mientras un grupo de P-38 
Lightning daba escolta 
, superior. 



El North American P-51 
Mustang habia visto la luz del 
dia a principios de la guerra. Lla- 
mado NA-73X, el prototipo ha¬ 
bia volado a finales de 1940. La 
RAF lo evaluo en las postrime- 
rias de 1941 y lo encontro ade- 


Personal del 379.' Grupo de 
bombardeo en la pizana de 
operaciones, anotando los aviones 
y capitanes de la prOxima mistdn. 
Las acetones de la Octava eran 
respaldadas por una infraestructura 
enorme. 


4 RomhinlM 

'’Mientras la escolta se ocupaba 
de k>s cazas enemigos. los 
bombarderos atacaban el obietrvo 




Cazas enemigos 

Los cazas alemanes 
estaban basados cercr 
los Obfe’rvos industrial 
y despegaban para 
mterceptar antes de q 
llegasen los bomberdd 
Pero para llegar a ello 
debian salvar a la eseti 
de 6stos. 


Cazas enemigos 

Umdades de la Luftwaffe 
basadas en Francia 
mterceptaban los ataques 
de diversion de los 
bombarderos medios. pero 
al hacerlo se alejaban de los 
bombarderos pesados de 
camino hacia Alemania 


Tercera escolta 

Mientras los bombarderos 
regresaban a sus bases, los 
P-51 eran relevados por una 
tercera fuerza de 
acompafiamiento procedente 
de lnglaterra. 


7 Segunda escolta 

Volando directamente 
desde Gran Bretafta. esta 
escolta alcanzaba a los 
bombarderos antes del 
objetivo y relevaba a la 
pnmera. Despu6s del 
ataque. era a su vez 
relevada por otros cazas 
procedentes de lnglaterra 


Fltegerabwebrkanone es la palabra 

alernana quo signifies artiiloria 

antiaerea. pero los Aliados solian 
abreviarta Flak. Los bombarderos 
tenian poca defensa contra ella. y 
confiaban en que $u ataque fuese 
lo bastante rapido y pesado para 
que sus pordtdas fuesen las 
mfmmas Muchos obfetivos 
industrtales estaban rodeados 
de baterlas de antiaerea pesada 












Combate a^reo 


acudido en fuerza, poniendo en el 
aire todo lo que tenia. Desde mi po- 
sicidn, como punto del jefe del gru- 
po. no veto mngun ataque princi¬ 
pal. Elios venian en parejas, trios 
y cuartetos desde todos direccio- 


Pelea de perros 

"El jefe del grupo se aparto pa¬ 
ra ahuyentar a un caza bimotor 
Me 110 que se situaba para atacar 
a un B-17. Le segui, cubrUndo- 
loy vigilando nuestro sector de las 
seis. 

"Efectuamos una pasada por su 
cuarto frontal y ambos le dispara- 
mos, pero sin efecto aparente. El 
regimen de aproximacidn y el dn- 


Z^> 

gulo de la misma eran de hecho ex- 
cesivos. 

"Invertimos el rumbo con una 
chandelle cerraday el Me 110 bajo 
la proa y escapo haem tierra rdpt- 
damente. Ganamos velocidad y de 
nuevo le disparantos ambos, pero 
estdbamos demasiado lejos para 
hacerle demo. Sin embargo, debie- 
ron alcanzarle algunos proyectiles, 
pues su motor izquierdo empezo a 
soltar humo. Habiamos dejado la 
columna de bombarderos unas 
cuantas millas atrds, por lo que el 
jefe decidid romper el contacto con 
el caza y volver a nuestros puestos 
en la batalla. 

" Chasqueadns, dejamns bran- 
quilo al Me 110 e invertimos el 


rumbo para volver con los bombar¬ 
deros. Todos nuestros grupos de 
escolta se habian separado en pa¬ 
rejas. el elemento bdsico de com- 
bate, de un lider y un punto. Asi 
pues, los escuadrones se habian 
disgregado. 

"Era una pelea de perros, pero 
era un mitodo todavia vdlido. Si 
era humanamente posible, procu- 
rdbamos no romper las parejas. 
Uno se ocupaba de pensar y dis- 
parar, y el otro le protegia de los 
ataques por la popa. 

"En tal situation no era facil 
trabar un nuevo combate. De Ber¬ 
lin se elevaba una densa columna 
de humo y la antiaerea le echaha 
bastantes ganas. Todos los aviones 


de la Luftwaffe empehados en el 
ataque inicial estaban ahora dis- 
persos despues de haber cumplido 
con su mision principal de inter- 
ceptacidn, preocupados de zafarse 
de una inesperada escolta de cazas 
Mustang. ” 

Agujero en las tripas 

‘Wo podiamos hacer otra cosa 
que volver a nuestros puestos en 
las fxlas del 8.° y 9.° Mandos de 
Cazay preparamos para el regreso 
a Inglaterra. 

"En tierra se veian los fuegos de 
aviones derribados, tanto aparatos 
propios como enemigos. Los B-17 
eran hatidns todavia por una in- 
sistente antiaerea. 


cuado, pero no para operar a 
gran altitud, pues llevaba el mis- 
mo motor Allison que el P-38. 

Pero por entonces la industria 
britanica tenia muy clara la valia 
de sus propias plantas motrices, 
o, por lo menos, la del Rolls- 
Royce Merlin. Como este mo¬ 
tor era fabricado bajo licencia en 
EE UU por Packard, solo habia 
que casarlo con la celula, y asi 
nacio el que muchos consideran 
el mejor avion de combate de la 
II Guerra Mundial. 


Este es el avion 

A finales de 1943, el teniente 
coronel Donald Blakeslee, vi- 
cejefe del 4.° Grupo de Caza, 
fue encargado de adquirir ex- 
periencia en el nuevo avion. Bla¬ 
keslee era considerado uno de 
los mejores pilotos de la Octava, 
y ciertamer.te era uno de los 
mas experimentados. Junto con 
James Goodson y otros, habia 
iuchado como voluntario con los 
Flying Eagles —el Escuadron 
133 de la RAF— desde mucho 
antes de que EE UU entrase en 
guerra. 

Goodson describe asi la reac- 
cion de Blakeslee ante el nuevo 
caza: “Los Mustang con motor 
Allison Servian desde hacia un 
tiempo en la RAF, pero en di- 
ciembre de 1943 llego a Ingla¬ 
terra el 354.° Grupo de la 9. a 
Fuerza Aerea con sus P-51 
Mustang. Necesitaban un lider 
experimentado para sus prime- 
ras misiones de combate, y 
Kepner (jefe del 4.° Grupo) 
nombro a Blakeslee. Quiza pen- 
s6 que sabria ver las diferencias 



Los B-17 dejaron do todo to s esquemos mimeticos 
durante las ultimas loses de la guerra, pues merecia 
la pena la mejora en las prestactones que svponla el 
hecho de ehminar el peso de la pintura. Estos B-l 76 
pertenectan at 3817 Grupo de Bombardeo, que 
operator desde Ridge well. 



entre el P-47 y el P-51. Si fue 
asi, acertd. Despues de volar 
unas pocas misiones con el 354.° 
Grupo, declaro: «jEste es el 
avion!»”. 

Para empezar, el Mustang te¬ 
nia mejor radio de combate que 
el P-47, pero eso no era todo. 
Su consumo era la mitad que el 
del Thunderbolt, de modo que 
por cada milla que cubria el 
P-47, el P-51 podia hacer dos. 

La de Regensburg habia sido 
la primera mision lanzadera, 
pero ahora que los bombarderos 
podian ser acompanados por un 
caza que tenia su mismo alcan- 
ce, se pudieron hacer unos pla¬ 
nes mas ambiciosos. 

Con el Dia D —el desembar- 
co aliado en Nonnandia— acei - 
candose rapidamente, era mas 
importante que nunca machacar 
la industria estrategica alemana, 
sobre todo sus recursos petro- 
liferos. 


Italia estaba disponible para 
las fuerzas aliadas, y se planea- 
ron misiones de bombardeo de 
tres fases, de Gran Bretana a la 
URSS, de esta a Italia, y enton¬ 
ces, a traves del Reich, regre- 
sar a Gran Bretana. 

En Ucrania 

En realidad, la primera mision 
corrio a cargo de la 15.® Fuerza 
Aerea, desde Foggia, en el sur 
de Italia. Una fuerza de 130 
B-17, esedtados por 64 P-51, 
partio el 2 de junio, bombardeo 
los muelles ferroviarios de De¬ 
brecen (Hungria) y continue 
hasta Piryatin, Mirgorod y Pol¬ 
tava, en Ucrania. El general ta¬ 
ker, al mando de la mision, que- 
d6 horrorizado dc la falta de pre 
paracion y defensa de los aero- 
dromos sovieticos, y los hechos 
posteriores confirmaron sus te- 
mores. 

Cuatro dias despues, la De- 
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Los grandes ataques 


"Ocasiomlmente, uno se incen- 
duiba y se salia de formation. Al 
poco se abrian algunos paracaidas, 
pew nunc a todos ellos. Puede que 
cuatro, quad seis. pero nunca los 
veiamos aparecer todos. Un bom- 
barderv en llamas era siempre la 
tumba de alguien. 

"La vieja Fortaleza se abria a 
un hdo picando progresivamente. 
probablcmente con un agujero o 
dos en las tripos y con alguno de 
sus ocupantes yatiendo en su in¬ 
terior. 

"La velotidad aumentaba y el 
aparato picaba cada vez mas. ca- 
yendo de ala para el descenso final 
hacia el suelo. El picado decisive 
soltaseren vertical. Se desprendia 


una semiala y lo que quedaba se 
desplomaba para al fin estrellarse 
25 000 pies mas abajo. 

"Ilabia visto a un B-17 hacer 
un rizo complete despues de ser al- 
canzado fatalmente por la flak. Al¬ 
gunos de sus tnpulantes saltaron 
—solo algunos — antes de que ca- 
yese de proa para el largo picado. 
Entonces recupero, invirtio y. 
cuando estaba en lo alto del tonel, 
cayd de nuevo, perdiendo algunos 
fragmentos de la cola, y despues 
del ala. antes de estrellarse contra 
el suelo. 

"Era una muerte rdpiday quizd 
la mejor para el tripulante herido 
que quedase a bordo. La altema- 
tiva a eso era morir por conmotion 


y perdida de sangre. Si habia sido 
herido tan gravemente que no po¬ 
dia llegar a una trampilla de sa- 
lida y tirarse, es posible que no le 
salvase m el mejor tirujano que 
Dios puso en la Tierra, y menos 
aim si considerctmos que se halla- 
ba en territorio enemigo." 

Todo sobre Berlin 

"La muerte de un aviador es 
violenta Peru rapida, y eso lo tenia 
muy asumido. Solo exisle una for¬ 
ma de venir a este mundo, pero 
muchas de largarse de el. Pocas de 
ellas son un camino de rosas, y 
esta era una de ellas. 

"Asi.fue nuestra primera mision 
con escolta completei hasta Berlin. 


el 4 de marzo de 1944; signified 
una protection sufitiente para 
aceptar el riesgo y redutir las per- 
didas de la columna de bombar- 
deros. Se lanzaron tinco incursio- 
nes deliberadas para desbaratar la 
enmpostura del esfiterzo de guerra 
de Hitler. Tuvieron lugar los dias 
3. 4, 6, 8 y 9 de marzo, y fueron 
un esfuerzo maxima por poner to¬ 
dos los recursos sobre Berlin. Yo 
void en cuatro de esas tinco misio- 
nes. 

"En la del 6 de marzo, nuestw 
grupo se apuntd 20 cazas de la 
Luftwaffe sin experimentar ptrdi- 
das propias. Embezabamos a ha- 
cerlo mejor. n Ll 


/ 



Arriha■ Los 




Para reumr las grandes format tones de bombarderos 
y colocar cada avion en sv lugar antes del cruce 
del Canal se con tabs con aviones especializados. 

Por lo general, 6stos iban pintados de una forma 
inconfundible. Una vez ordenada la tormaciOn. 
regresaban a la base. Cstos B-24 pertenecieron 
al 458.* Grupo de Bombardeo. 


; lierda: TambiAn los Liberator sufrieron fuertes 
sobre Alemania, como evidencia este pobre 
B-24J del 493.* Grupo, alcanzado sobre 
Quakenbruck. 


trazadores 
tumigenos 
ascienden por el 
cielo mientras los 
B-24 de la Octava 
martillean un 
objetivo cerca de 
Tours (Francia). 
Pese a la lama del 
B 17 y el P 51, el 
B-24 fue el avidn 
norteamencano 
mas prolifico de la 
guerra, pues de sus 
cinco cadenas de 
montaje salio un 
total de 18 475 
ejemplares. 


cimoquinta void a Galatz (Ru¬ 
mania) y bombardeo un aero- 
dromo, y despues regreso a 
Ucrania. Perdio dos Mustang, 
pero ningiin B-17. Nueve dias 
mas tarde, regreso a Italia, 
bombardeando de camino un ae- 
rodromo cercano a Bucarest. Se 
perdio un Fortress sobre el ob¬ 
jetivo, lo que resulto desastro- 
so: el avion llevaba 5(K) fotogra- 
fias tomadas durante la primera 
mision. Esta documentacidn 
pemutio a la Luftwaffe identifi- 
car los aerodromos desde donde 
operaban los norteamericanos. 

Despues vino la primera mi- 
sidn triangular desde Gran Bre- 
tana. El coronel Archie Olds 
mando una fuerza de 136 B-17 y 
70 P-51 que bombarded una re- 
fineria de combustible sintetico 
en el norte de Alemania y con- 
tinuo hasta la URSS. Fueron se- 
guidos por un avidn de recono- 
cimiento a alta cota He 177, que 
no fue detectado y aterrizo en 
Minsk, por entones en manos 
alemanas. 

Mientras los aviadores nor- 
teamericanos esperaban un ban- 
quete en su honor, aparecio una 
fuerza de bombarderos Ju 88 y 
He 111 escoltada por cazas Bf 
109. Al cabo de una hora llego 
una segunda oleada. Destruye- 
ron 43 Fortalezas y 15 Mus¬ 
tang, y danaron otros 26 B-17. 
Olds despego con los restos de 
la formation a la manana si- 
guiente y bombarded una refi- 
neria en Polonia de camino hacia 
Italia, pero pareda que la Oc* 
tava tenia el gafe. <Como debia 
hacerse? 
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Zompetidor directo del Airbus, el 
Boeing 767 ofrece a las aeroUneas 
ina economia de consumo, unas 
orestaciones y una fiabilidad soberbias. 
He aqui algunos de los usuarios de 
iste modemo transporte comercial. 


China Airlines (Taiwan) adqumd 
un par de 767-200 impuisados per 
turtxnoplantes Pratt 6 Whitney JT* 
Ai o&o tado del mar, en el contmm 
CAAC tmplea sett aparato* de la 


Arriba, izquierda: La 
gigantesca com pan 1 a 
American Airlines tiene 
treinta 767, de los que 
17 son de la serie 200 
Extended Range, con un 
alcance de 10 000 km. 

Izquierda: Trans World 
Airlines posee diez 
767-200ER, que operan 
en las rutas de largo 
recorrido (incluyendo 
tomas en Gatwick). 


trams world 


El prototipo del Boeing 767 quedd en poder del 
fabricante para trabajos de investigacidn, aunque 
estos se hacen ahora bajo el patrocinto del Ejdrcito de 
EE UU. El carenado dorsal contiene equipo para el 
Programs Adjunto de Optica Aerotransportada. parte 
de la investigacidn de la “guerra de las galaxias". 




• • 
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Boeing 767 


United Air Lines fve la primer* receptor* del 767, el 19 de 
mint* 767-200 eon motores JT90. 



VARIG e$ I* aerolinea de bandera brasilefia 
y entre su flota mixta dispone de seis 
767-200ER con motores CF6. La serie 
200 tiene capacidad para 220 pasajeros. 



La economia de combustible y su alta 
capacidad de pasaje hacen del 767 un avidn 
•deal para los tour-operadores. Britannia 
Airways usa ocho ejemplares. tres de elbs 
del tipo ER. 

















































La muerte del 





Izquierda: Los Reales 
Taliens de Dirigibles de 
Cardington proporcionaron 
lo necesano para 
construir el R101. A pesar 
del dinero inveritdo, las 
actuaciones estaban muy 
debajo de lo previsto, 
por lo que, en 1929, se 
inkkt una complete 
reconstrvccion 

grandes existentes con antenon- 
dad, con un peso bruto sustentan- 
te de 150 toneladas. Sc utilizo un 
millOn de tripas de buey para fo- 
rrar las bolsas de gas del R101. 

La cubierta exterior tenia una su- 
perficie de cinco acres, y el diri¬ 
gible media 236,95 m, casi tres 
veces y media mas largo que un 
reactor Boeing 747 de nuestros 
dias. Su altura era de 42,4 m y la 
anchura, de 40,16 m. 


Qobre las dos de la mariana del 
de octubre de 1930, mon¬ 
sieur Woillery, en Beauvais, 
Francia, se asomo, presa de una 
gran excitacirin, a su ventana para 
ver, en la oscuridad de la noche, 
k) que creia un gran acontecimien- 
to hist6rico. Incluso habia desper- 
tado a sus hijos para que tambien 
fuesen testigos del hecho. 

Una luz en la noche 

Esa noche otros miles de per¬ 
sonas salieron de sus hogares, en 
Francia y en Gran Bretaria, para 
contemplar la misma sorprenden- 
te vision: el mayor dirigible del 
mundo, el R101, cruzando majes- 
tuosamente en su primer vuelo de 
larga distancia, una maratonica 
iomada de Cardington, cerca de 
Bedford, en Inglaterra, a Karachi, 
en la India. 

La familia Woillery miraba las 
luces de la gigantesca nave al cru- 
zar Beauvais hacia el este. Cuan- 
do. al largo rato. desaparecieron 
detris de otra casa, el serior Woi¬ 
llery mando a sus hijjos de nuevo 
a la cama. Pero su hija de 14 anos 
volvid a la ventana cuando los 
otros se fueron. 

“Vi las luces de la nave reapa- 


recer de detras de la casa. Vi un 
temblor en las luces y entonces 
parecieron descender. 

”A1 siguiente instante el cielo 
resplandecio y un ruido semejante 
a un trueno restallo... El cielo se 
Ueno de restos encendidos aue 
flotaron y lentamente se hunaie- 
ron. El gran relampago duro unos 
pocos segundos y despues una in- 
tensa luz se elevO de las colinas 
del lado oeste de la ciudad." 

Con el R101, 46 de los 54 pa- 
sajeros y tripulantes murieron esa 
noche y, con ellos, todas las am- 
biciones britanicas de construir di¬ 
rigibles rigidos de largo alcance, 
rompedores de records. 

El proyecto R101 comenzo con 
el sueno de enlazar los rincones 
mas alejados del Imperio Britani- 
co mediante dirigibles, el medio 
mas prometedor por entonces del 
transporte aereo ya que, al con- 
trario que los aviones de la epoca. 
estas maquinas eran muy apropia- 
das para el vuelo prolongado a lo 
largo de vastas distances. Y, 
comparados con los aviones, ha- 
bian demostrado ser muy seguros 
y Sables. 

El programa experimental 
adoptado en 1924 por el gobiemo 


presidido por Ramsay MacDonald 
y con Christopher Thomson como 
Secretario de Estado para el Aire, 
solicitaba un dirigible de 30 tone- 
iadas de carga util (14 de ellas 
para un centenar de pasajeros y 
su equipaje, y las restantes para 
mercancia) que fuese capaz de re- 
correr distances de mis de 3 500 
millas sin escalas, a una velocidad 
de crucero de 100 km/h, con cual- 
quier clase de condiciones meteo- 
rolOgK'as de las habituates a lo lar¬ 
go del Imperio (en otras palabras, 
en los climas que van desde el 
Artico al ecuador), 

Para cubrir semejantes especi- 
ficaciones. las naves necesitarian 
un aforo del orden de los 5 millo- 
nes de pies cubicos de hidrogeno, 
el doble que los dirigibles mas 


Empresa publica, 

razonamiento privado 

Se iban a construir dos naves, 
una de ellas por miciativa de la 
Airship Guarantee Company, de 
Howden, denominada R100 y 
destinada a la ruta del Atlantico 


Izquierda: En la construccidn 
del desafortunado R101 no se 
escatimaron gastos. Los motores, 
in spec cion ados en la totografia 
por funcionarios del Ministerio 
del Aire, eran de nuevo diseno. 
Desdichadamente, los diesel 
Beardmore no producian la 
potencia de disedo y pesaban 
el doble de lo previsto. 
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Izquierda . El R101 
sobrevuela la catedral 
londinense de St Paul 
durante un vuelo 
inicial da pruabas. 
Sdlo se realize una 
prueba de autononua, 
pero con poca 
publicidad, dado que 
el manejo del 
gigantesco dirigible 
dejaba que desear 


Norte hasta Montreal; el propio 
Ministerio del Aire quiso cons- 
truir la otra, el R101, en Carding- 
ton, destinada a la ruta dc la India. 

El razonamiento para este plan 
era doble. Ostensiblemente, se 
conseguia asi una saludable com- 
peticion entre el sector privado y 
el publico, y se aseguraria tam- 
bien que hubiese un dirigible en 
funrionamiento si fallaba el otro. 
Pero detrts de esta fachada de 
plausibilidad radicaba la intention 
pob'tica del recien elegido laboris- 
ta Ramsay MacDonald de demos- 
trar que el Estado era capaz de 
producir e igualar todo lo que hi- 
ciera la industria privada. El pres- 
tigioso proyecto de los dirigibles 
parecia una oportunidad perfecta 
para demostrar que el socialismo 
funcionaba. Como prueba de fe en 
esa pob'tica. el mmistro del aire 
Christopher Thomson recibio el 
titulo de Lord Thomson de Car¬ 
din gton cuando se le elevo a la 
dignidad de par. 


Aunque el gobiemo de Mac¬ 
Donald cayo en noviembre, los 
trabajos en los dos enormes apa- 
ratos continuo. Cuando Lord 
Thomson volvio a su antiguo des- 
pacho tras las elecciones de 1929, 
sin embargo, el programa se habia 
retrasado ires anos respecto de 
su caleudai io. Pei o el entusiasmo 
por los dirigibles no habia dismi- 
nuido. De 1919 a 1930, los diri¬ 
gibles habian cruzado el Atlantico 
sin fallos en siete ocasiones, corn- 
parados con los 27 intentos de los 
aviones que se habian traducido 
en 16 fracasos y 21 muertes. 

Ambicion peligrosa 

Thomson era casi un fanatico 
de la seguridad. “Mientras yo 
este en el cargo —dijo despues de 
un vuelo de pruebas en octubre 
dc 1929— no se realizara ninguna 
presion... para llevar a cabo mn- 
gun intento de vuelo a larga dis- 
tancia... todo esta en perfecto or- 
den... la pob'tica de todo el pro- 
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grama de dirigibles es -La segu- 
ridad es lo primero- y -Lo segun- 
do es la seguridad» despu£s. 

Y sin embargo, sin apenas res- 
piro, Thomson sugirio que el 
R101 podria estar a punto para 
llevarle en vuelo a India para las 
Navklades de ese aiiu. Se le liabid 
die ho que era el m<is fume can¬ 
didate para el puesto de virrey de 
India, quizas el nombramiento po- 
btico mas prestigioso de todo el 
Imperio Britanico. El deseo de 
contemplar el exito del R101 es- 
tatal, su propio entusiasmo por 
los dirigibles y su ambicion per¬ 
sonal se comblnaron para que, su- 
tibnente, presionara a los directi- 
vos de Cardington en el conven- 
cimiento de que el R101 progre- 
saba felizmente. Hero la verdad 
era muy diferente. 


[icomedia 

R101 acabd en tragedia. 


Tr $__ 

pero la historia de su desarrollo se 
parece mas a la de una farsa gro- 
tesca. De hecho, en 1929, la nave 
podia considerarse un caos. Los 
cinco motores diesel experimen- 

Anatomia del dinosaurio 


La destruction del R101 turn una 
enorme repercusidn publica. ya que 
se le consideraba una maravilla 
tecnoldgtca, simbolo de la potencia 
britanica 


tales Beardmore Tornado produ 
dan menos potencia de lo previs- 
to y pesaban mas del doble de lo 
especificado originalmentc. Esto, 
y las modificaciones realizadas en 
la celula, ocasiono en la practica 
una carga util de solo 33 tonela- 
das, menos de la mitad de lo so- 
bcitado. 

Las protuberancias de la propia 
celula rasgaron las bolsas de gas 
y ocasionaron fugas que eran po- 
tencialmente letales. no solo por 
la perdida de flotabilidad. sino 
tambien por el riesgo de incendio 
que el hidrogeno libre ocasionaba. 

La mejor solucion a estos pro- 
blemas aue encontraron en Car¬ 
dington me anadir otra seccion de 
53 pies de largo en combes para 
admitir una bolsa de gas adicional. 
eliminando parte del espacio de 
saje y anadiendo 4 000 almo- 
s para evitar los roces con 
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“Rodeados 
por las llamas 


En la sala de fumadnres del R101 
Harry Leech, meedmeo de Cardington 
Foreman, apuratta el ultimo cigarrillo 
antes de meterse en cama. cuando el 
dirigible cayd 

"A los dos segundos del golpe se 
produjo un cegador destello de 
fuego que. segtin creo. se origind 


encima de la barQuilla de mando. 
La puerta de la sala de fumadores 
se abrid por el impacto y fue a \ra- 
vds de esta abertura por la que veia 
las llamas. 

"La siguiente cosa que recuerdo 
es que la cubierta superior de pa- 
saje se habia hundido hasta lo alto 






















La muerte del dinosaurio 


la estructura. A1 mismo tiempo. 
sin embargo, las bolsas de gas se 
ligaron menos fuertemente en el 
interior de la cubierta exterior 
para aumentar su capacidad y sus- 
tentacion: bs roces y desgarros 
continuaron. 



Estas modificaciones arruina- 
ron las esperanzas de Thomson 
de viajar a Karachi en navidades, 
pero en el otoho de 1930 la Con- 
terencia Imperial que allf se cele- 
braria posiblemente veria el anun- 
cio del nuevo nombramiento de 
lord Thomson como virrcy. Sc 
establecio una fecha bmite nueva 
y esta deberia cumplirse. 

Licencia para matar 

El remozado R101 fue presen- 
tado a bs directivos aereos el sa- 
bado 27 de setiembre de 1930. El 
1 de octubre, el R101 
para su primer y unico vueb 
prueba antes de la jomada de 
5 000 millas ha da la India. El vue- 
lo se realizo con condinones at- 
mosfcricas casi perfectas y fue 
poco mas que un paseo. No se 
realizaron pruebas con mal tiempo 
ni con turbulencias, ni de auto- 


Parte del pasaje embarca en el RIOl 
a traves de la tone de anctaje de 
Cardington mediante una escala 
situada a proa del dirigible. Existia 
un gran interds publico y oficial por 
el programa del dirigible. 


nomia, ni siquiera pruebas de gran 
velocidad, porque pronto fallo uno 
de bs motores. Y la nave tenia 
ahora una caracteristica actitud de 
"morro metido” por causa de la 
nueva bolsa de gas anadida. 

Tales detalles no impidieron 
que sc emitiese el Certiurado de 
Navegabilidad, sin embargo. El 
vueb a India comenzaria tres dias 
despues. Habria una linica escala 
de reabastecimiento en Ismailia, 
en Egipto. El capitan seria el Te- 
niente de Patrulla H. Carmichael 
Irwin; tambien estaria a bordo el 
piloto jefe de proyecto, el mayor 
George Scott. 

El K101 solto amarras en Car¬ 
dington a las 18,36 horas del 4 de 
octubre. Comenzaba a Ibver y el 
viento del sudoeste aumentaba. 
Puso rumbo a Eerpto. Treinta mi- 
nutos despues, nubo que parar el 
motor numero 5. Mientras se tra- 
bajaba en la averia, el tiempo con- 
tinuo empeorando. El R101 zum- 
baba a una velocidad media res- 
pecto del suelo de 39 millas por 
bora a alturas no superiores a bs 
1 000 pies (300 m). 

A las 20,30 horas paso sobre 


Londres para introducirse direc- 
tamente en el mal tiempo. Inten- 
sos vientos racheados, turbulen¬ 
cias y una lluvia intensa castigaban 
la nave, empapando la cubierta 
extenor y anadiendo mas de tres 
toneladas al peso total. Las pre- 
diccbncs mctcorologicas mas re- 

dentes indicaban que sobre Fran- 
cia llovia, con nubes bajas y vien¬ 
tos de hasta 50 0111138/11 

Sin retomo 

La mas elemental precaucbn 
liabria exigido el vueb de retomo 
a Cardington, aunque hubiese 
sido un regreso bochomoso. El 
comandante de la nave tenia sus 
dudas, pero el mayor Scott insis¬ 
ts en conducir el dirigible a ve- 
bcidad de crucero alta para atra- 
vesar el mal tiempo b mas rapi- 
damente posible. El resultado fue 
un mayor esfuerzo para una es- 
tructura cuya solidez era incierta. 

Asi el R101 sobrevob la costa 
cerca de Hastings a las 21,35 ho¬ 
ras, casi tres horas exactas des- 

E ues de su partida. Sobre el Canal 
i navegacion habia de realizarse 
a la estima, con la ayuda de ben- 



Como la mayoria de 
dirigibles rigidos, el 
R101 tenia estructura 
de aluminlo y 
revestimiento de tela 
bamizeda. 


Durante toda su 
existencie, el R101 
padecio problems* 

de fugas de gas de 
los ballonets, causades 
por el rozemlemo 
de estos con la estructura 
rigida dal aparato. 


proas y popes 
semiesf Prices 
aeronaves posteriory, 
como el R101, eran mas 
estlllzadas, mas 
eficienty desde el 
punto de vista 


eerodindmico. El R101 
prasentaba unidad de 
cola crucdorme quo 
daba un buen control c 
wuelo rSpido, pero no 
tanto a baja velocidad. 




de los respaldos de los asientos de 
la sala de fumadores. dejindome 
un espacio de sdlo un metro de al- 
tura. Este espacio estabe lleno de 
humo, pero no de llamas. 

"Oi gente que gritaba en las ca- 
maretas de la tripulacidn y en la cu¬ 
bierta superior de pasaje. que se 
cstabo quemando. Arranqud uno 
de los asientos del mamparo y con- 
segul pasar por la abertura. yendo 
a parar al interior del casco, en es- 
tribor. Por entonces. la cubierta ex¬ 
terior se habia quemado totalmen- 
te en esa parte, excepto las venta- 
nas de Cellon. que seguian ardien 


do y a traves de las que pude salir 
al exterior." 

En la barquilla motriz n.° 4. Arthur 
Cook acababa de relevar a un com 
paftero en ese puesto y miraba hacia 
tierra cuando se produjo el impacto 

"Mi barquilla dio contra el suelo 
un poco despuds que el resto de la 
acronavc. Do hocho. tuve tiempo 
de cortar el motor. Recuerdo piezas 
de la estructura que caian encima y 
en torno a la gondola. Mi primer in- 
tento de salir fue en vano. y final 
mente. no sin esfuerzo. consegui 
salvarme de aquel pecio en lla¬ 
mas." 


En la barquilla n.° 5 trasera, los me- 
camcos Sinks y Bell tuvieron mas 
suerte que otros. Dice Bmks; 

"jUn accidents! El motor se para 
de inmediato. Explosiones y fuego. 
La barquilla trasera no golpeo el 
suelo con demasiada fuerza. pero 
por el propio movimiento de la ae- 
ronovo, fuo arrastroda y cl fondo se 
rompid; a travds del agujero se 
veia el fuego. Aunque no funcio- 
naba la luz de la barquilla. podia- 
mos vernos gracias a la ilumina- 
cion que recibiamos del incendio 
que rodeaba por completo la gdn- 
dola motriz. Intentamos sofocar las 


llamas que se extendian por el fon¬ 
do de la barquilla, pues se estaban 
acercando demasiado al tanque de 
combustible y amenazaban aun 
mis nuestra posibilidad de esca¬ 
per. Ese tanque. para el motor de 
arranque, contenfa ahora unos 12 
galones de carburante y. si se ca- 
lento bo demasiado, podia incen- 
diarse. Sin embargo, no hizo tal 
cosa. a pesar de que debid estar 
realmente caliente. El calor estaba 
afectando tanto a mi como a Bell. 

"En esos momentos no habia po¬ 
sibilidad ni esperanza de poder es¬ 
caper por el agujero de la barquilla, 
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galas de caJcio —muy inflamables 
en contacto con el agua— lanza- 
das al mar para calcular la deriva. 
La fuerza del viento se incremen- 
to: el R101 estaba siendo arras- 
trado firmemente hacia el oeste 
de su prevista ruta a Paris. 

Poco despues de las 22,00 se 
recibieron notkias alentadoras: 
desde Paris a la costa sur de 
Francia empujaria viento de cola y 
a partir de all) habia buen ticmpo. 
Todo el mundo se sintid aliviado, 
sobre todo cuando a las 23 horas 
el motor n.° 5 arrancd de nuevo. 


puds 
la co 


Sobre Francia 

A las 23,36, cinco horas des- 
de la partida, el R101 cruzd 
costa francesa por Pointe de St 
Quentin, en el estuario del Som¬ 
me. El dirigible se enconlraba a 
32 km de su ruta, y se puso rum- 
bo a 200° para apuntar de nuevo 
a Paris. La ruta prevista debia pa- 
sar a cuatro millas de Beauvais, 
pero un cdlculo errdneo del viento 
hizo que el R101 derivase hacia el 
este. La nave se dirigia hacia 
Allonne, v detras de ella se en- 
contraba la cresta de Beauvais. 


Justo antes de medianoche, una 
nueva marcacion desde Le Bour- 
get indicaba que el R101 se habia 
desviado todavia mas de lo espe- 
rado al este. Pero nadie en el di¬ 
rigible estaba lo suficientemente 
alerta como para solkitar un nue¬ 
vo rumbo. A medianoche, Irwin 
radio a Cardington: 

“Posicion: 15 millas al sudoeste 
de Abbeville. Ruta y velocidad co- 
rrectas desde las 18,30 horas: va- 
rios rumbos v 33 nudos. Viento: 
245°, 35 millas/h. .Altura de altf- 
metro: 1 500 pies. Temperatura 
del aire: 51° F. Tiempo: Duvia in- 
termitente. Nubosidad: nimbos a 
500 pies. Condiciones desde sab- 
da stmilares. Notas de interes: 
Tras una excelente cena, nues- 
tros distinguidos pasajeros se fu- 
maron un ultimo cigarro y tras 
contemplar la costa francesa se 
fueron a dormir para descansar de 
las emociones ae su partida. To- 
dos los servicios esendales fun- 
cionan satisfactoriamente. La tri- 
pulacidn se ha preparado para la 
vigilancia de mtina.” 

Alrededor de la una, el jefe de 
escuadron E. L. Johnston, el na- 



4 tribe: Los restos del RIOl en la $ 
afueras de Beauvais. Parte de la 
chatarra fve adquirida por la 
compahia Zeppelin para ser utilizada 
para la construcci&n del tambidn 

dcsgraciado Hindcnburg. 


pues no podiamos ver otra cosa 
que no fuesen llamas. El humo era 
cada vez mas intenso en el interior 
y empece a pensar que nos asiixia- 
rfamos. Peor aun. Bell creia que 
nos abrasariamos. Te vienen a la 
cabeza muchas cosas, la familia. 
los amigos, e incluso comentamos 
el golpe que esto iba a ser para los 
Cardington Works y para la creen- 
da general sobre la improbabilidad 
de que el R101 pudiese incendiar- 
se. jVaya falacia! 

"De repente, algo paso que nos 
salvd la vida. Un diluvio de agua en 
el momento mis necesario, al me- 
nos para nosotros. Bell y yo reci- 
bimos gran parte del •chaparrdn». 


Derecha: A excepcion de la 
estructura rigida, los dirigibles eran 
altamente inflamables. Cuando 
sufrian un accidente, todo lo que 
restaba de ellos era un confuso 
monton de metales. 


pero imagino que la mayoria de dl 
cay6 sobre la parte superior de la 
barquilla y apago las llamas en las 
inmediaciones de la salida. 

"Gracias a esta espldndida agua. 
pudimos sacar la cabeza por la sa¬ 
lida de la gdndola y ver que gran 
parte de la estructura habia caido 
aqul y alia o que. posiblemente, la 
fuerza del impacto habia doblado 
los montantes que sujetaban la 
barquilla; uno de ellos estaba do¬ 
blado y junto a la salida. 

"Tanto yo como mi colega pen- 
samos, sorprendidos, en lo que se 
habia convertido nuestra aeronave. 
Estdbamos tan orgullosos de ella y, 
aunque no era exactamente nues- 


Arriba. Policias franc eyes exam inan 
los restos del RIOl en la mahana 
siguiente al accidente. Cuarenta y 
seis de los 54 pasajeros y tripulantes 
perdieron la vida en la tragedia, otros 
dos sufrieron graves heridas y 
moririan despuds en el hospital. 
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vegante, identified la ciudad de 
Poix a traves de un oportuno des- 
garron cn las nubesy pudo asi fi- 
jar la position del R101: quince 
millas tuera de rumbo. Se ajusto 
el rumbo para volver al correcto 
para Orly. Hora y media despues. 
Johnston obtuvo mareaciones cru- 
zadas de Le Bourget y Valencien- 
\ja nave todavia se mantenia 
en rumbo, a pesar de los fuertes 
vientos racheados. 

La hora final 

A las dos, la tnpulacion cambio 
la guardia. El oficial de vuelo Mau¬ 
rice Steff relevd al agotado Irwin. 
Bajo la nave se encontraba Beau¬ 
vais, a 30 millas de Paris. 

El esccnario estaba preparado 
para la catastrofe. En la profun- 
didad de la noche, baqueteado por 
las rachas de viento y la lluvia, el 
R101, con su “morro metido”, se 
esforzaba en avanzar contra el 
viento. Volaba en la base de las 
nubes, a 366 m. para mantener la 
visibilidad de tierra, y se encon¬ 
traba a menos de 150 m de la cima 
del Beauvais, famosa por sus co- 
rrientes descendentes. 


La muerte del dinosaurio 

El primer incidente en ocumr 
parece haber sido una gran {alia 
de la envoltura externa en la proa. 
Con el R101 a velocidad alia de 
crucero, cualquier ranura se agra- 
varia en momentos y expondria a 
los ballonets intemos. Eso es lo 
que ocurrio, la proa de la nave se 
incline al momento, alertando a la 
tripulacion, y el R101 comenzo a 
descender. 

Inmediatamente se largo tone- 
lada y media del agua de lastre, 
mientras el timonel tiraba de los 
mandos de altura hacia arriba has- 
la el tope. Se largo mas lastre. El 
enorme dirigible comenzo a res¬ 
ponder, manteniendo una altitud 
de unos 150 m. 

El ultimo error 

En ese momento —las 02,07— 
los motores fueron decelerados. 
presumiblemente en un intento de 
lirrutar el dano de la proa. Pero 
ese fue el ultimo error. El R101 
entro en picado. 

Si se nubiese dado de nuevo 
toda la potencia a los motores hu- 
biera sido posible salvarlo, pero 
nunca se dio tal orden. La nave se 
precipito hacia la muerte. 

F.l R101 golpeb el suelo con un 
anguk) de 12° exactamente a las 
02,09 al socaire de la cresta de 
Beauvais, al redurir el fuerte 
viento su velocidad respecto de 
tierra a entre 10 y 12 millas/h. El 
impacto fue mas un aplastamiento 
que un choque, pero la estructu- 
ra se colapso hacia adentro unos 
27 m. La barquilla de mando se 
derrumbo con el esfuerzo y el 
agua del terreno empapado infla- 
mo las bengalas de calcio espar- 
cidas por cl piso. 

Casi inmediatamente se pro- 
dujo un violcnto incendio, seguido 
de una enorme explosion del hi- 
drogeno a la altura del combes. 
En segundos, toda la nave era una 
antordia. 

El Ejercito trances proporctono los 
carruajes funebres y una escolta de 
Spahis a las victimas del R101 en so 
viaje de regreso a casa. El accidente 
del R101 senate el fin para el 
sonado sente to de dirigibles del 
Impeno Britanico. 


tra casa, habia sido una parte im- 
portante de nuestras vidas. aparte 
de que era nuesfra forma de ga- 
narnos el sustenfo. 

"La salida estaba en el costado 
izquierdo y a traves de ella podia- 
mos ver todo ese lado de la aero- 
nave. pero no mis alii, aunque 
personalmente no me importaba, 
pues ahora teniamos la oportuni- 
ded de selir de oquel mfierno do lla 
mas. Y asi. tapandonos la cara con 
trapos mojados, salimos de la bar¬ 
quilla. Bell iba delante y. pese a las 
obstrucciones, pasamos junto a la 
aeronave ; sattando y tropezando, 
llegamos a una plantacidn de ar- 
bolitos. 


"Estaba lloviendo de verdad y 
soplaba un viento muy fuerte des- 
de la parte derecha del dirigible, 
trayindonos un humo muy espeso 
y llamas desde la que habia sido la 
zona de los camarotes." 

Ahade Bell' 

“La primera cosa que recuerdo 
despues del impacto contra el sue¬ 
lo oe que oetabamoe rodoadoe por 
las llamas y que. a juzgar por el ca- 
lor y el humo. podiamos darnos 
por perdidos. Empezd a caer agua 
del tanque de lastre situado encima 
de la barquilla. y eso nos salvd. Vi- 
mos un peso entre las llamas y lo- 
gramos salir de alii como pudimos. 


Leech y otros se nos unieron ya en 
el exterior. 

“Por entonces, las cubiertas de 
pasaje ardian, pero en la proa y la 
popa de la aeronave apenas se 
veian unas pocas llamas. “ 

S6!o escaparon ocho hombres de 
entre los restos, y dos de ellos murie- 
ron despues en el hospital, deiando 
un total de sets supervivientes de las 
54 personas que iban a borrln Fra el 
segundo peor desastre de la histona 
de la aviacibn. el peor habia sido el de 
un dirigible de la Armada francesa aF 
canzado por un rayo. munendo 50 
personas. 

Uno de los afortunados. el etectn- 
cista Arthur Disley. Ilamd al Ministeno 


del Aire desde un telbfono cercano. 
mformando de la tragedia La notic a 
Hegb a todas las estaciones de la li- 
nea Malta. El Cairo. Bagdad. Basora 
y Karachi En el eddicio de plana del 
203 Escuadron de Hidrocanoas, cerca 
de Basora, John Buchanan charlaba 
lunto a la centralita con sus amigos 
Carruthers y Nash Una comunicacidn 
en Morse puso fin a la conversaciOn 
"Dins mio. el RIOI. Se ha estre- 
llado. “ 

Buchanan pergeho una nota y se la 
llevb al oficial al mando 

"Ha caido. serior — dijo —. El 
R10I se ha estrellado.“ 

El Imperio y el mundo quedaron 
conmocionados 
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Los primeros Vulcan de la RAF fueron recibidos 
por la 230.* OCU de Waddington en 1955, y el 
primer escuadrbn, el 83.*, fue reequipado dos 
ados despues. Los primeros Vulcan fueron 
entregados con un acabado metilico. 


El Vulcan, 
en servicio 

El Avro Vulcan se convirtid en el 
segundo bombardefo V en 
entrar en servicio al formarse la 
230.* OCU de Waddington La 
pnmera umdad operatrva fue el 
Escuadron 83. que se formb el 11 
de julio de 1957 La f uer/a de 
Vulcan crecid con rapudez y hacia 
finales de 1958 habi'a escuadrones 
en Waddington Finningley y 
Scampton El entrenamiento incluia 
la participacidn en la competicibn 
de bombardeo y navegacidn del 
Mando Aereo Estrategico iSACl y 
en patrullas "Lone Ranger“ sobre 
objetrvos en Ultramar 



Musketeer' 
Valiant sobre Suez 


El Valiant dosempertb un papal relauvamente menor 
en la campaba de Sue/ Los aviones estaban aun 
alcan/ando su eficacta operacional en lo que era su tarea 
pnncipal de ataque nuclear, aunque la Operacibo 
*Musketeer M proporcionb una util experience en las 
tbcmcas de bombardeo convencional 
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A unque los bombardcros V po- 
dian Uevar —y de hecho lo ha- 
dan— bombas convencionales de 
alto explosivo, sus nombres estan 
tntimamente unidos al concepto 
de la disuasion nuclear. Como re- 
sultado de la inicial disparidad de 

K ioridades, los ejemplares de la 
mba atomica bntanica lanzada 
desde el aire, codificada con el 
nombre de “Blue Danube", estu- 
vieron acumulando polvo durante 
mas de un ano antes de que el Va¬ 
liant entrara en servicio. aunque 
la posesion tanto de las bombas 
como de los bombarderos no sig- 
ruficara que se tuviera una capa- 
ddad nuclear clara. Los pnmeros 
Valiant, asignados a tripulaciones 
escogidas. pasaron gran parte de 
su tiempo en misiones de entre- 
namiento y practka de los pro- 
cedimientos operativos y, en cual- 
quier caso, el vital NBS (sistema 


de bombardeo y navegacion) no 
fue instalado en los aviones hasta 
finales de 1955. 

Gran Bretaria hizo explosionar 
su primer ingcnio nuclear a bordo 
de un viejo buque de guerra en las 
cercanias de las islas Monte Bello 
el 3 de abril de 1952 y con €\ for- 
mo el nucleo de la “Blue Danube". 
Sin embargo, la bomba no fue pro- 
bada desde un avion hasta que un 
Valiant del Escuadron 49 la lanzo 
sobre Maralinga, Australia, el 11 
de octubre de 1956. lnmediata- 
mente, la atencion se centro so¬ 
bre el mayor potencial de la bom¬ 
ba de hidrbgeno, para lo cual ya se 
habta establecido un program* dc 
desarrollo. Fue de nuevo un Va¬ 
liant del Escuadron 49 el que, el 
15 de mayo de 1957, lanzo una 
bomba H cerca de la isla Malden, 
en el Pacffico. probando simulta- 
neamente la encacia de una ma- 


£/ Victor podia volar a mis altitud, 
mayor velocidad y a mayor dtstancia 
que el Vulcan, y podia Uevar mucha 
mis carga bMca convencional. 


niobra de viraje a gran altitud es- 
pecialmente destinada a asegurar 
que el avion se encontrara a diez 
millas de distancia en el momento 
de la detonacion. El Valiant fue el 
XD818, que hoy descansa en el 
Museo de la RAF en Hendon. 

Aumentar el alcance 

La construcckm del Valiant hie 
muy rapida, y el ultimo se entreg6 
en setiembre de 1957. En total se 
recibieron 104 ejemplares, des- 

g osados en 33 B.Mk 1, doce 
(PR).Mk 1, catorce B(PR)K.Mk 
1 de bombardeo/reconocimien- 
to/cistema (V.733) y 45 BK.Mk 1 
de bombardeo/cistema. La cana- 
cidad de contar con cistemas rue 
la forma mis sencilla de alargar el 
alcance de kis bombaideros V, v 
de nuevo fue el Valiant el que se 
Uev6 la parte del leon de los tra- 
bajos de desarrollo. 

El Valiant de nuevo consiguio 
ser el primero cuando los Escua- 
drones n.°* 138, 148, 207 y 214 
fueron dcsplegados a Malta en oc¬ 
tubre de 1956 en apoyo de las 
operaciones anglo-francesas para 
recuperar el control del canal de 
Suez. En la noche del 31 de oc¬ 
tubre al 1 de noviembre, los bom¬ 
barderos V entraron en combate. 
aunque con rudimcntanos visores 
de bombardeo visual apresurada- 
mente instalados y bombas de alto 
explosivo en vez de nucleares. A 
pesar de que cada uno de los tres 
tipos de aviones tenia ventanillas 
de bombardeo visual, todos esta- 
ban disenados para lanzar sus ar- 
mas nucleares mediante el radar 
de navegacion. 

El Vulcan en servicio 

Las entregas del Vulcan B.Mk 
1 se iniciaron a La 230. J OCU en 
Waddington en agosto de 1956, 
formindose en esa misma base el 
Escuadron 83 en mayo del ano si- 
guiente como primera unidad ope- 


No menos de 24 Valiant, 
extraidos de cuatro escuadrones. 
participaron en la Operacidn 
••Musketeer", realizando 
bombardeos convencionales de 
aerddromos egipcios. Uno de ellos 
fue interceptado por un caza 
nocturne egipcio Meteor, pern 
escapo ileso. 



Pruebas nucleares britanicas 



Los bombarderos V fueron 
disertados para lanzar la bomba 
atrSmica bntanica Proyectiles de 
mstruccibn lastrados se lanzaron 
desde aviones Short Sperrin y 
Vickers Valiant, y la pnmera arma 
real fue lanzada por un Valiant del 
Escuadrbn 49 en Maralinga 
{Australia) eM 1 de octubre de 
1956. Siete meses mbs taide. el 
15 de mayo de 1957. otro avion del 
mtsmo escuadron lanzO la primera 
bomba H bntanica sobre la isJa de 
Navidad. Este aparato es el umco 
Valiant superviviente, y se halla en 
el Museo de la RAF en Hendon. 












































rational. Estos pruneros ejempla- 
res teman motores Bristol-bid- 
deley Olympus Mk 101 de 4 536 
kg de empuje, que fueron susti- 
tuidos enseguida por los Mk 102 
de 5 443 kg. En setiembre de 
1954 se hablan ordenado otros 37 
Vulcan para complementar los pn- 
mcros 25, aunquc los planes sc 
cambiaron y los ultimos 17 se 
construyeron como Mk 2. Por 
tanto, las entregas de Mk 1 ter- 
minaron en marzo de 1959 con el 
45.° aparato, permitiendo el ree- 
quipamiento de los Escuadrones 
n. 83 (luego 44.°) y 617 (luego 
50.°) en VVaddington, asi como el 
101.° en Finningley (luego pasaria 
a Waddington). El segundo lote 
de 20 Vulcan dispom'a de mayor 
potencia gracias a sus motores 
Mk 103 de 6 123 kg. 

Proteccibn ECM 

La estrategia de autoproteccibn 
para la Fuerza V estaba cambian- 
do por entonces. Cada avion debia 
contar con su propio equipo de 
alerta e interferencia, lo que le 
permitia mayor autonomia. La 
instalacion de estas ayudas cam- 
bio la denomination de los Vulcan 
a B.Mk 1A. y entre octubre de 
1960 y marzo de 1963 todos Iob 
aviones operacionales fueron re- 
convertidos. Los conos de cola se 
reformaron para alojar un radar de 
exploration trasera Uamado “Red 
Steer” y un lanzador de dipolos; 
se anadieron antenas planas entre 
las dos toberas de estribor y para 
semr al sistema de interferencia 
"Blue Diver”. 

Los 25 pruneros Victor, impul- 
sados por motores Sapphire 202 o 
207 de 5 012 kg de empuje. He- 
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garon a la 232.' OCU en noviem- 
bre de 1957. Los pruneros gra- 
duados pasaron al 10.° Escuadron 
de Cottesmore en abril de 1958 y 
tambien a la poco conocida Patru- 
11a de Reconocimiento por Radar 
en Wyton, para la cual se convir- 
tieron cuatro aviones como 
B(PR).Mk 1. Handley Pace tam¬ 
bien obtuvo un segundo lote de 
aviones —esta vez 33 Mk 2— en 
setiembre de 1954. Desgraciada- 
mente, el diseno de esta version 
se retraso, de modo que todos 
menos los ultimos ocho fueron 
completados como la primera va- 
nante, entregandose el ultimo en 
marzo de 1960. 

En setiembre de 1960 se com- 
pletb el despliegue de los Victor 
Mk 1 con los Escuadrones n.°* 10 
v 15 de Cottesmore y 55 y 57 de 
Honington. A mediados de 1958 
se habia distribuido la primera 
bomba de hidrogeno, la "Yellow 
Sun”, inicialmente a las unidades 
de Vulcan, y el poder disuasorio 
de Gran Bretaria habia alcanzado 
un nivel increible, con la capacidad 
de los bombarderos V de evadir 
las defensas aereas sovibticas y 
poder bombardear preventiva- 
mente las bases encmigas. 

Plan de dispersion 

El corazon de la fuerza disua- 
soria residia en un grupo de diez 
aerodromos de Clase A que ac- 
tuaban como bases pruidpales de 
los escuadrones de bombarderos 
V. Diseminados por el este de In- 
glaterra y las Midlands, fueron 
asignados a los l.° y 3.° Grupos 
del Mando de Bombardeo; el 3." 
Grupo de Victor y Valiant ocupo 
el 4rea sur. 



Arriba: Un Handley Page Victor B.Mk 1 arro/a 35 bombas do 
450 kg durante unas maniobras en Extremo Onente. O Victor 
podia llevar 14 bombas de 450 kg mis que el Valiant o el 
Vulcan, srendo, por tanto, un bombardon convene tonal superior. 



Los bombarderos Mk 2 

Hubo versiones Mk 2 repotenciadas de cada uno de los tres 
tipos de bombarderos V El Valiant B Mk 2 fue un senabzador de 
objetivos a ba>a cola y solo alcanzb la tase de protolipo. aunquc 
los Vulcan y Victor de la segunda generacidn si entraron en 
servicro. sustituyendo a las versiones antenores Los Vulcan y 
Victor meforados fueron disenados para alcanzar meiores 
prestaaones a grandes altitudes, pero tambien mcorporaron 
amplios equipos de ECM El Vulcan B.Mk 2 entrb en servicio. 
en el Escuadrdn 83 en iuIio de I960 y equipo luego a nueve 
escuadrones del Mando de Bombardeo El Victor B Mk 2 se 
oonstruyo en cantidades menores, prmcipalmente porque sir 
Frprlpnrk Handley PaQe nn estaha dispuemn a turunnarse mn 
otra firma aeronautica como pedia la poiitica gubernamental 
El B Mk 2 equipo a dos escuadrones del Ala Wittering y una 
sola umdad de reconocimiento estrategico 










liquierda: El Valiant 
B.Mk 2 estaba disenado 
como designsdor de 
blancos a baja cota y tenia 
motores mis potente s, 
mayor capacidad de 
combustible intemo j * 
estructura reforzada. Las 
prestaciones mejoraron a 
todas las altitudes, pen el 
pnyecto no progreso 
mucho mis alia de la tase 
de pntotipo. 



liquierda. El Vulcan B.Mk 2 
incorporate un ampHo 
equipo de ECM en el cone 
de popa. motores Olympus 
mis potentes y mayor 
superficie, enrergadura y 
cuerda alares. 


Abajo: El Victor B.Mk 2 
estaba impulsado por 
cuatn turbosoplantes 
Rolls-Royce Conway. 

Tamhien inenrpontha 

mayor superficie alar y 
aviomca avanzada. 

















































